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(54) Kraftfahrzeug-Turschliesssystem mit Passive Entry-Funktion und Schnellentriegelung 

(57) Gegenstand der Erfindung ist ein Kraftfahr- 
zeug-Turschlief3system mit einem motorisch entriegel- 
baren und verriegelbaren, mechanisch oder motorisch 
offenbaren KraftfahrzeugschloB (2) mit einem zwischen 
einer Verriegelungsstellung und einer Entriegelungs- 
stellung verstellbaren Riegelelement (10) und einem 
vorzugsweise elektrischen Zentralverriegelungsantrieb 

(12) mit einem langsam laufenden Antriebselement 

(13) , mit dem das Riegelelement (10) verstellt werden 
kann, mit einer Steuerelektronik (3) mit Passive Entry- 
Funktion, einem Fernsteuermodul (5) bei einer Bedie- 
nungsperson und einem Turaussen griff (6), wobei die 
Steuerelektronik (3) zeitlich eine Reaktionsphase mit 
Anlaufintervall, Berechtigungs-Prufintervall und Akti- 
onsintervall, insbesondere zur Entriegelung des Kraft- 
fahrzeugsch losses (2), benotigt und wobei das 
Anlaufintervall durch die Bedienungsperson gestartet 
wird, vorzugsweise ohne sich dieser Tatsache bewuBt 
zu sein. Dieses erlaubt eine Schnellentriegelung 
dadurch, daf3 dem Riegelelement (10) zusatzlich zum 
Zentralverriegelungsantrieb (12) ein elektromagneti- 
scher Schnellantrieb (1 4) - Hubmagnet - zugeordnet ist, 
durch den das Riegelelement (10) in wesentlich kurze- 
rer Zeit als mit dem Antriebselement (13) aus der Ver- 
riegelungsstellung in die Entriegelungsstellung verstellt 
werden kann, daf3 bei Beginn des Aktionsintervalls 
sofort der Schnellantrieb (14) betatigt wird und das Rie- 
gelelement (10) aus der Verriegelungsstellung in die 
Entriegelungsstellung verstellt und daB der Zentralver- 
riegelungsantrieb (12) entsprechend langsamer in die 
Entriegelungsstellung bzw. uber die Entriegelungsstel- 
lung in die nachste Ruhestellung nachlauft. 



Fig. 3 



Q_ 
LU 



Printed by Xerox (UK) Business Services 
2.16.7 (HRSJ/3.6 



1 



EP 1 083 282 A2 



2 



Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-Tur- 
schlieBsystem mit einem motorisch entriegelbaren und 
verriegelbaren, mechanisch oder motorisch offenbaren 5 
KraftfahrzeugschloB und mit einer Steuerelektronik mit 
Passive Entry- Fun kti on mit den Merkmalen des Ober- 
begriffs von Anspruch 1 . 

[0002] Bekannt sind konventionelle elektromecha- 
nische Kraftfahrzeug-TurschlieBsysteme mit Funkfern- w 
bedienung, jedoch ohne Passive Entry- Funktion. Bei 
diesen klassischen Kraftfahrzeug-TCirschlieBsystemen 
betatigt die Bedienungsperson eine Drucktaste auf dem 
Fernsteuermodul. Dadurch wird die Steuerelektronik 
aktiviert und durchlauft umgehend ihre Reaktions- 15 
phase. Aufgrund der Entfernung der Bedienungsperson 
beim Drucken der Taste des Fernsteuermoduls erreicht 
die Bedienungsperson den TurauBengriff an der Kraft- 
fahrzeugtur mit so groBer zeitlicher Verzogerung, daf3 
die Reaktionsphase der Steuerelektronik lange abge- 20 
schlossen und das KraftfahrzeugschloB entriegelt wor- 
den ist. Die Bedienungsperson offnet durch Ziehen am 
TurauBengriff die Kraftfahrzeugtur, wobei das Kraftfahr- 
zeugschloB entweder mechanisch offnet, also die 
Sperrklinke durch die Bewegung des TurauBengriffes 25 
ausgehoben wird, oder elektromechanisch oder pneu- 
matisch offnet, wobei vom TurauBengriff ein Steuersi- 
gnal an den Offnungsantrieb zum Ausheben der 
Sperrklinke abgegeben wird. 

[0003] Ein solches konventionelles elektromechani- 30 
sches Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem ist beispiels- 
weise aus der US - A - 5,240,296 bekannt. Das 
Riegelelement wird hier von einem elektromotorischen 
Zentralverriegelungsantrieb mit elektrischem Antriebs- 
motor und Schneckenradgetriebe angetrieben. Das 35 
Schneckenrad des Schneckenradgetriebes ist das 
Antriebselement des Zentralverriegelungsantriebs, es 
lauft vergleichsweise langsam. Die Verstellung des Rie- 
gelelementes von der Verriegelungsstellung in die Ent- 
riegelungsstellung mittels des Zentralverriegelungs- 40 
antriebs benotigt mindestens 50 ms, meist langer. 
[0004] Derartige elektromechanische Kraftfahr- 
zeug-TurschlieBsystem sind mittlerweile in vielen Aus- 
fuhrungsformen bekannt (siehe auch die DE - A - 196 
31 869, die auf die vorliegende Anmelderin zuruckgeht). 45 
[0005] Eine Steuerelektronik mit Passive Entry- 
Funktion, auch "elektronischer Schlussel" genannt, 
unterscheidet sich von dem zuvor erlauterten klassi- 
schen Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem dadurch, daB 
am Fernsteuermodul keine Handhabung, also kein 50 
Tastendruck vorgenommen werden muB, urn das Kraft- 
fahrzeugschloB bei Annaherung an das Kraftfahrzeug 
zu entriegeln. Vielmehr erfolgt dies alles von selbst ein- 
fach bei Annaherung der Bedienungsperson an das 
Kraftfahrzeug. 55 
[0006] Ein Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem mit 
Passive Entry- Funktion benotigt fur die Steuerelektronik 
eine bestimmte Reaktionsphase, die sich aus einem 



Anlaufintervall, urn das System bei Annaherung des 
Fernsteuermoduls zu aktivieren, einem Berechtigungs- 
Prufintervall, urn die Bedienungsperson anhand der 
Codierung der zwischen Fernsteuermodul und Steuer- 
elektronik ausgetauschten Signale auf ihre Berechti- 
gung zu uberpmfen, und schlieBlich dem eigentlichen 
Aktionsintervall, in dem die Aktion erfolgt, insbesondere 
die Entriegelung des Kraftfahrzeugsch losses durchge- 
fuhrt wird, zusammensetzt. (Auch beim Verriegeln des 
Kraftfahrzeug-TurschlieBsystems wird eine entspre- 
chende Reaktionsphase benotigt. Diese ist aber weni- 
ger kritisch, weil sie der Bedienungsperson praktisch 
nicht auffallt.) 

[0007] Die Dauer der Reaktionsphase von ca. 150 
ms wird im Vergleich mit konventionellen Kraftfahrzeug- 
TurschlieGsystemen als lang empfunden, wenn man 
das Anlaufintervall erst bei Betatigen des TurauBengrif- 
fes startet. Das Ziehen des TurauRengriffes o. dgl. kann 
namlich bei einer Passive Entry-Funktion u. U. schon 
erfolgen, wenn die Reaktionsphase der Steuerelektro- 
nik noch nicht abgeschlossen worden ist. Die Bedie- 
nungsperson argert sich dann daruber, daR sie den 
Turgriff ein zweites Mai Ziehen muB, weil dies als "Fehl- 
funktion" interpretiert wird. 

[0008] Da man die resultierende Gesamtzeit der 
Reaktionsphase nicht beliebig weit verkurzen kann, hat 
man bereits versucht, die Verzogerungszeit zu kaschie- 
ren (DE - A - 195 21 024). Bei diesem Kraftfahrzeug- 
TurschlieBsystem wird dabei das Anlaufintervall und 
das Berechtigungs-PrCifintervall der Steuerelektronik in 
eine Phase verlegt, die vor der von der Bedienungsper- 
son merkbaren eigentlichen Bedienungsphase liegt. 
Merkbar ist dann fur die Bedienungsperson lediglich die 
Restzeit, die der Reaktionszeit von mechanischen, kon- 
ventionellen Kraftfahrzeug-TurschlieBsystemen ent- 
spricht. 

[0009] Ein anderer Ansatz besteht darin, das 
Anlaufintervall der Steuerelektronik nicht erst bei Betati- 
gen des Turau Ben g riff es starten zu lassen, sondern 
schon eine Annaherung der Hand einer Bedienungs- 
person an den TurauBengriff zum Starten des Anlaufin- 
tervalls zu nutzen. Dazu ist es bekannt, am 
TurauBengriff einen Annaherungssensor vorzusehen 
(DE - A - 1 97 52 974; DE - A - 1 96 1 7 038), durch den 
die Annaherung der Hand einer Bedienungsperson 
schon etwa 1 00 bis 1 50 ins vor der Beruhrung des Tur- 
auBengriffes durch die Hand erfaBt wird. Das Starten 
des Anlaufintervalls der Steuerelektronik, also das "Auf- 
wecken" der Steuerelektronik erfolgt also so weit vor 
dem eigentlichen Ziehen des TCirau Ben griff es, daB das 
Anlaufintervall und meist auch das Berechtigungs-Pruf- 
intervall bereits abgeschlossen sind, wenn der Turau- 
Bengriff durch die Hand der Bedienungsperson 
tatsachlich bewegtwird. 

[0010] Der Einsatz von Annaherungssensoren bei 
Kraftfahrzeug-TCirschlieBsystemen der in Rede stehen- 
den Art bringt verschiedene Schwierigkeiten mit sich. 
Einerseits haben die Annaherungssensoren einen ver- 
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gleichsweise hohen Ruhestrom, andererseits ist es 
schwierig, eine stabile, eindeutige Ansprechschwelle 
einzustellen. Externe Einflusse wie Regen, Schnee, 
Staub und Schmutz verandern gerade bei kapazitiven 
Annaherungssensoren die MeBwerte sehr. SchlieBlich 5 
ist bei Annaherungssensoren das Problem der durch 
sie ausgesandten elektromagnetischen Storstrahlung 
nicht zu ubersehen. Deshalb haben trotz der weiter 
oben erlauterten Schwierigkeiten die Kraftfahrzeug-Tur- 
schlieBsysteme mit Passive Entry-Funktion, bei denen 10 
erst eine Betatigung des TO rau Ben griff es durch die 
Hand einer Bedienungsperson das Anlaufintervall der 
Steuerelektronik startet, auch erhebliche Vorteile. 
[0011] Wie man den voranstehenden Ausfuhrun- 
gen entnehmen kann, besteht bei Kraftfahrzeug-Tur- 15 
schlieBsystemen mit Passive Entry-Funktion in alien 
zuvor erlauterten Varianten das Problem, daft man die 
Reaktionsphase der Steuerelektronik moglichst weitge- 
hend verkurzen mochte, jedenfalls hinsichtlich der 
Wahrnehmung durch die Bedienungsperson. Der Lehre 20 
liegt daher das Problem zugrunde, ein Kraftfahrzeug- 
TurschlieBsystem mit Passive Entry-Funktion in dieser 
Hinsicht weiter zu verbessern. 

[0012] Das zuvor aufgezeigte Problem lost das 
Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem mit den Merkmalen 25 
des Oberbegriffs von Anspruch 1 durch die Merkmale 
des kennzeichnenden Teils von Anspruch 1. Zusatzlich 
zum unverandert vorhandenen Zentralverriegelungsan- 
trieb wird hierdem KraftfahrzeugschloB ein zusatzlicher 
elektromagnetischer Schnellantrieb fur das Riegelele- 30 
ment zugeordnet. Ob dieser Schnellantrieb unmittelbar 
am Riegelelement angreift oder an anderen, mit dem 
Riegelelement gekuppelten Elementen des Kraftfahr- 
zeugschlosses, beispielsweise einer zu einem Innensi- 
cherungsknopfchen fuhrenden Stange, ist fur die Lehre 35 
der Erfindung ohne Bedeutung. Wesentlich ist lediglich, 
daB mittels des elektromagnetischen Schnellantriebs 
die Entriegelungsstellung des Riegelelementes und 
damit des gesamten Kraftfahrzeugsch losses innerhalb 
von wenigen Millisekunden, insbesondere ca. 10 ms, 40 
nach AbschluB des Berechtigungs-Pmfintervalls 
erreicht wird. Mit dem geringfugigen Zusatzaufwand 
eines elektromagnetischen Schnellantriebes, also eines 
Hubmagneten, im KraftfahrzeugschloB erreicht man 
eine erhebliche Komfortverbesserung fur die Bedie- 45 
nungsperson. Anstatt auf 150 ms im bestmoglichen Fall 
eines Passive Entry-Systems bisheriger Bauart kommt 
man jetzt auf eine Reaktionsphase von nur noch 1 00 bis 
110 ms. 

[0013] Wesentlich ist, daB der Zentralverriege- 50 
lungsantrieb klassisch mit einem langsam laufenden 
Antriebselement ausgefuhrt ist. Dieser Zentralverriege- 
lungsantrieb wird mit der nicht vermeidbaren Zeitverzo- 
gerung aber nachgefuhrt und steht nach einer 
geringfugig langeren Zeitspanne dann in seiner Bereit- 55 
sen aftsste Hung fur die nachste Funktion. Die Positionen 
von Schnellantrieb einerseits und Zentralverriegelungs- 
antrieb andererseits sind dann wieder synchronisiert. 



[0014] Die Lehre der Erfindung ist besonders wert- 
voll einsetzbar, wenn, wie bereits oben zum Stand der 
Technik erlautert, das Anlaufintervall dadurch gestartet 
wird, daB die Hand einer Bedienungsperson den Turau- 
Bengriff tatsachlich betatigt, insbesondere beruhrt. Bei 
dieser Form, die auf einen Annaherungssensor verzich- 
ten kann, war bislang die Lange der Reaktionsphase ja 
ein besonderes Problem, weil es an dem zeitlichen Vor- 
lauf, der bei Annaherungssensoren einen Vorteil dar- 
stellt, fehlt. Aber auch bei einem mit Annaherungs- 
sensoren ausgestatteten Kraftfahrzeug-TurschlieBsy- 
stem bringt die Lehre der Erfindung naturlich einen zeit- 
lichen Vorteil. 

[0015] Die Lehre der Erfindung ist in besonders 
zweckmaBiger Weise auch bei bereits vorhandenen 
klassischen elektromechanischen Kraftfahrzeug-Tur- 
schlieBsystemen ohne groBen zusatzlichen Aufwand 
integrierbar, so daB man auch bei vorhandenen Kon- 
struktionen die Passive Entry-Funktion ohne Nachteile 
beim Betatigungskomfort einsetzen kann. 
[0016] Die Lehre der vorliegenden Erfindung ist ins- 
besondere auch dann einsetzbar, wenn das Kraftfahr- 
zeug-TCirschloB als ElektroschloB ausgefuhrt ist, das 
von Sensoren in der SchloBmechanik betatigt wird. Bei 
einer solchen Technik dienen Kraftwirkungsketten vom 
TurauBengriff vom Turinnengriff und gegebenenfalls 
vom SchlieBzylinder in die SchloBmechanik nur der 
Betatigung entsprechenderSchalter bzw. der Beeinflus- 
sung entsprechender Sensoren. Aufgrund der Existenz 
der mechanischen Kraftwirkungsketten kann aber not- 
falls die SchloBmechanik zum Zwecke der Betatigung 
der Sperrklinke etc. genutzt werden. Diese Konzeption 
ist Gegenstand der alteren Patentanmeldung 199 24 
447 der Anmelderin. 

[0017] Bevorzugte Ausgestaltungen und Weiterbil- 
dungen der Lehre der Erfindung sind Gegenstand der 
Unteranspruche. Gegenstand der Erfindung ist im ubri- 
gen auch ein KraftfahrzeugschloB als solches, wie es in 
erfindungsfunktionell individualisierter Weise in einem 
Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem der in Rede stehenden 
Art eingesetzt werden kann. 

[0018] Im folgenden wird die Erfindung anhand 
einer lediglich ein Ausfuhrungsbeispiel darstellenden 
Zeichnung naher erlautert. In der Zeichnung zeigt 

Fig. 1 in einer schematischen und perspektivi- 
schen Ansicht ein Kraftfahrzeug mit einem 
TurschlieBsystem der in Rede stehenden 
Art, 

Fig. 2 eine TurauBengriffanordnung bei einem 
Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem gemaB Fig. 
1, 

Fig. 3 in schematischer Darstellung ein Kraftfahr- 
zeugschloB mit Zentralverriegelungsantrieb 
und elektromagnetischem Schnellantrieb 
gemaB einem Ausfuhrungsbeispiel der Erfin- 
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dung. 

[0019] Das in Fig. 1 schematisch dargestellte Kraft- 
fahrzeug 1 weist ein Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem 
auf, bei derm die verschiedenen Kraftfahrzeugschlosser 5 
2 fur Kraftfahrzeugturen und Kraftfahrzeugklappen 
schematisch mit ihren Einbaupositionen angedeutet 
sind. Jedes KraftfahrzeugschloB 2 ist motorisch, vor- 
zugsweise elektromotorisch, entriegelbar und verriegel- 
bar, eben mittels eines Zentralverriegelungsantriebes. w 
Bei Ausfuhrung als ElektroschloB, wie hier dargestellt, 
weist das KraftfahrzeugschloB 2 zusatzlich noch die 
Moglichkeit einer motorischen Offnung, also des Aushe- 
bens der Sperrklinke, mittels eines Offnungsantriebs 
auf. In diesem Fall kann das Entriegeln und Verriegeln 15 
auch nur schaltungstechnisch erfolgen. Eine andere 
Variante ist auch die Ausstattung der Kraftfahrzeug- 
schlosser 2 mit einem SchlieBhilfsantrieb, der mit dem 
Offnungsantrieb identisch oder von diesem getrennt 
sein kann. Dazu darf insgesamt auf den Stand der 20 
Technik verwiesen werden (DE - A - 1 96 29 709 etc.). 
[0020] Im Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem ange- 
deutet ist eine Steuerelektronik 3, die hier als zentrale 
Steuerelektronik angedeutet ist, die aber auch dezen- 
tral jedem der Kraftfahrzeugschlosser 2 zugeordnet 25 
sein kann. Vorgesehen ist weiter ein mittels eines 
Schlussels zu bedienendes HaubenschloB 4 fur die 
Motorhaube des Kraftfahrzeugs sowie ein Fernsteuer- 
modul 5, das als Passive Entry-Chipkarte ausgefuhrt 
ist. Die Steuerelektronik 3 arbeitet insgesamt mit einer 30 
Passive Entry-Funktion, also mit einem "elektronischen 
SchlCissel". Auch insoweit darf auf den zuvor genannten 
Stand der Technik verwiesen werden. 
[0021] An der Kraftfahrzeugkarosserie ist an der 
jeweiligen Kraftfahrzeugtur erkennbar ein TurauBengriff 35 
6 0. dgl., sowie an der FahrertCir ein SchlieBzylinder 7 
fur eine Betatigung mit einem mechanischen Schlussel 
8, wobei eine solche Betatigung im Notfall erfolgt 
(Notentriegelung und ggf. Notoffnung). 
[0022] Wie bereits zum den Ausgangspunkt bilden- 40 
den Stand der Technik erlautert worden ist (DE - A - 1 95 
21 024), ist bei diesem Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem 
zu bemcksichtigen, daB die Steuerelektronik 3 zeitlich 
eine Reaktionsphase mit Anlaufintervall, Berechti- 
gungs-Prufintervall und Aktionsintervall, insbesondere 45 
zur Entriegelung des Kraftfahrzeugschlosses 2, beno- 
tigt. 

[0023] Im Stand der Technik ist bereits realisiert, 
daB das Anlaufintervall der Steuerelektronik 3 dadurch 
gestartet wird, daB die Hand einer Bedienungsperson 50 
den TurauBengriff 6 beruhrt. Fig. 2 zeigt eine typische 
Turgriffanordnung eines Kraftfahrzeug-TurschlieBsy- 
stems der in Rede stehenden Art mit dem TurauBengriff 
6 und dem SchlieBzylinder 7. Angedeutet ist auch eine 
Schalteinrichtung 9 am TurauBengriff 6, mit der beim 55 
Ziehen des TurauBengriffes 6 ein Schaltsignal ausge- 
lost wird, um einen elektrischen Offnungsantrieb zum 
Ausheben der Sperrklinke anzusteuern. Das ist eine 



Variante eines Elektroschlosses, bei einem mechanisch 
betatigten SchloB tritt an die Stelle der Schalteinrich- 
tung 9 eine Ubertragungsmechanik klassischer Bauart. 
[0024] Fig. 3 zeigt nun, daB das Kraftfahrzeug- 
schloB 2 dieses Kraftfahrzeug-TurschlieBsystems im 
dargestellten Ausfuhrungsbeispiel zunachst ein zwi- 
schen einer Verriegelungsstellung und einer Entriege- 
lungsstellung verstellbares Riegelelement 10 aufweist. 
Wie Fig. 3 erkennen laBt, ist das Riegelelement 10 mit 
der ubrigen SchloBmechanik 1 1 gekoppelt, wobei diese 
SchloBmechanik 1 1 im weiteren nicht erlautert werden 
muB. Das Riegelelement 10 wird jedenfalls mittels 
eines vorzugsweise und hier dargestellt elektrischen 
Zentralverriegelungsantriebs 12 mit einem langsam lau- 
fenden Antriebselement 13 aus einer Verriegelungsstel- 
lung in eine Entriegelungsstellung und umgekehrt 
umgeworfen. Das ist durch die Buchstaben VS und ES 
an der SchloBmechanik 1 1 angedeutet. 
[0025] In der Verriegelungsstellung kann das Kraft- 
fahrzeugschloB 2 nicht geoffnet werden, in der Entrie- 
gelungsstellung des Riegelelementes 10 kann das 
KraftfahrzeugschloB 2 geoffnet werden. Wie diese Off- 
nung erfolgt, ob mechanisch oder motorisch, darauf 
kommt es im vorliegenden Zusammenhang nicht an. 
Insoweit sind die Alternativen des Standes der Technik 
hier zu realisieren. 

[0026] Das dargestellte Ausfuhrungsbeispiel zeigt 
den elektrischen Zentralverriegelungsantrieb 12 mit 
einem elektrischen Antriebsmotor und einem Schnek- 
kenradgetriebe, dessen Schneckenrad das langsam 
laufende Antriebselement 13 fur das Riegelelement 10 
bildet. Alternativen fur entsprechende Zentralverriege- 
lungsantriebe 12 sind auch Linearantriebe mit Gewin- 
despindel als langsam laufendes Antriebselement 13. 
Auch pneumatische Zentralverriegelungsantriebe 12 
sind naturlich bekannt. 

[0027] Wesentlich ist, daB das langsam laufende 
Antriebselement 1 3 das Riegelelement 1 0 zwischen der 
Verriegelungsstellung und der Entriegelungsstellung 
hin und her verste lien kann, daB dies aber relativ lang- 
sam geschieht. 

[0028] ErfindungsgemaB ist nun vorgesehen, daB 
dem Riegelelement 10 zusatzlich zum Zentralverriege- 
lungsantrieb 12 ein elektromagnetischer Schnellantrieb 
14, in Fig. 3 schematisch dargestellt als Hubmagnet, 
zugeordnet ist, durch den das Riegelelement 10 in 
wesentlich kurzerer Zeit als mit dem Antriebselement 
13 aus der Verriegelungsstellung in die Entriegelungs- 
stellung verstellt werden kann. 

[0029] Wie bereits im allgemeinen Teil der 
Beschreibung erlautert worden ist, ist die Dauer der 
Reaktionsphase beim Entriegeln des Kraftfahrzeug- 
schlosses problematischer als beim Verriegeln des 
Kraftfahrzeugschlosses, weil sie dort der Bedienungs- 
person praktisch nicht auffallt. Der elektromagnetische 
Schnellantrieb 14 wird also in erster Linie fur die Entrie- 
gelung eingesetzt und damit fur die Verlagerung des 
Riegelelementes 10 aus der Verriegelungsstellung in 
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die Entriegelungsstellung. 

[0030] Durchlauft die Steuerelektronik 3 ihre Reak- 
tionsphase, so wird bei Beginn des Aktionsintervalls 
sofort der Schnellantrieb 14 betatigt und das Riegelele- 
ment 10 wird aus der Verriegelungsstellung in die Ent- 5 
riegelungsstellung verstellt. Das geht mit dem 
elektromagnetischen Schnellantrieb 14, also dem Hub- 
magneten, blitzschnell, dauert namlich nurwenige Milli- 
sekunden. Der weiter vorhandene, aber langsam 
laufende Zentralverriegelungsantrieb 12 folgt mit einer w 
zeitlichen Verzogerung, so daf3 nach Ablaut der fur den 
Zentralverriegelungsantrieb 12typischen Reaktionszeit 
die beiden Antriebe wieder synchron stehen. Der Zen- 
tralverriegelungsantrieb 12 mit seinem Antriebselement 
13 kann dann in diesem Ausfuhrungsbeispiel fur die 15 
Verriegelung des Kraftfahrzeugsch losses 2, also fur die 
Rijckkehr des Riegelelementes 10 aus der Entriege- 
lungsstellung in die Verriegelungsstellung in klassischer 
Weise genutzt werden. Hier kommt es bekanntlich auf 
die Reaktionszeit nicht so sehr an. 20 
[0031] Im ubrigen kann man auch vorsehen, den 
Zentralverriegelungsantrieb 12 auch fur die Entriege- 
lung, also fur die Verlagerung des Riegelelementes 10 
aus der Verriegelungsstellung in die Entriegelungsstel- 
lung, bei den Kraftfahrzeugsch lossern 2 an einem Kraft- 25 
fahrzeug sorgen zu lassen, die nicht durch die 
Bedienungsperson unmittelbar betatigt worden sind, 
also beispielsweise an der Beifahrertur und an den bei- 
den hinteren SeitentCiren. 

[0032] Schaltungstechnisch kann man auch vorse- 30 
hen, daB der Zentralverriegelungsantrieb 12 erst 
gestartet wird, wenn das Riegelelement 10 die Entrie- 
gelungsstellung erreicht hat. Die im Kraftfahrzeug-Tur- 
schlieBsystem vorhandene Steuerelektronik 3 erkennt 
dabei die Entriegelungsstellung und steuert dann erst 35 
den Zentralverriegelungsantriebe 12 nach. 
[0033] Eine Alternative besteht auch darin, daf3 der 
elektromagnetische Schnellantrieb 14 zwei nicht 
bestromte stabile Stellungen hat und das Riegelele- 
ment 10 damit auch aus der Entriegelungsstellung in 40 
die Verriegelungsstellung verstellt werden kann. Ein sol- 
cher Doppelhub-Hubmagnet mit zwei nicht bestromten 
stabilen Stellungen ist aus dem Stand der Technik 
bekannt. Sein Einsatz ist allerdings kostenaufwendiger 
als der eines einfachen Hubmagneten. 45 
[0034] Von besonderer Bedeutung ist die Lehre der 
Erfindung dann, wenn nicht beispielsweise durch einen 
Annaherungssensor eine Moglichkeit zur Kaschierung 
eines Teils der Reaktionszeit der Steuerelektronik 3 
besteht. Das gilt also fur ein Kraftfahrzeug-TurschlieB- 50 
system, bei dem das Anlaufintervall dadurch gestartet 
wird, daf3 die Hand einer Bedienungsperson den TCirau- 
Bengriff 6 betatigt, insbesondere lediglich bemhrt. 
[0035] Gegenstand der Erfindung ist nicht nur ein 
Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem insgesamt, sondern 55 
auch ein erfindungsfunktionell individualisiertes Kraft- 
fahrzeugsch loB, das namlich neben dem vorzugsweise 
elektrischen Zentralverriegelungsantrieb 12 mit dem 



langsam laufenden Antriebselement 13 dem Regelele- 
ment 10 zugeordnet auch noch den zuvor erlauterten 
elektromagnetischen Schnellantrieb 14- Hubmagnet - 
aufweist. 

Patentanspriiche 

1. Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem 

mit einem motorisch entriegelbaren und verrie- 
gelbaren, mechanisch oder motorisch offenba- 
ren Kraftfahrzeugsch loB (2) mit einem 
zwischen einer Verriegelungsstellung und 
einer Entriegelungsstellung verstellbaren Rie- 
gelelement (10) und einem vorzugsweise elek- 
trischen Zentralverriegelungsantrieb (12) mit 
einem langsam laufenden Antriebselement 
(13), mit dem das Riegelelement (10) verstellt 
werden kann, 

mit einer Steuerelektronik (3) mit Passive 
Entry- Fun kti on, 

einem Fernsteuermodul (5) bei einer Bedie- 
nungsperson und 
einem TurauBengriff (6), 
wobei die Steuerelektronik (3) zeitlich eine 
Reaktionsphase mit Anlaufintervall, Berechti- 
gungs-Prijfintervall und Aktionsintervall, ins- 
besondere zur Entriegelung des Kraftfahrzeug- 
schlosses (2), benotigt und 
wobei das Anlaufintervall durch die Bedie- 
nungsperson gestartet wird, vorzugsweise 
ohne sich dieser Tatsache bewuBt zu sein, 
dadurch gekennzeichnet, 
daB dem Riegelelement (10) zusatzlich zum 
Zentralverriegelungsantrieb (12) ein elektro- 
magnetischer Schnellantrieb (14) - Hubmagnet 
- zugeordnet ist, durch den das Riegelelement 
(10) in wesentlich kurzerer Zeit als mit dem 
Antriebselement (13) aus der Verriegelungs- 
stellung in die Entriegelungsstellung verstellt 
werden kann, 

daB bei Beginn des Aktionsintervalls sofort der 
Schnellantrieb (14) betatigt wird und das Rie- 
gelelement (10) aus der Verriegelungsstellung 
in die Entriegelungsstellung verstellt und 
daB der Zentralverriegelungsantrieb (12) ent- 
sprechend langsamerin die Entriegelungsstel- 
lung bzw. uber die Entriegelungsstellung in die 
nachste Ruhestellung nachlauft. 

2. Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Zentralverriege- 
lungsantrieb (12) erst gestartet wird, wenn das Rie- 
gelelement (10) die Entriegelungsstellung erreicht 
hat. 

3. Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem nach Anspruch 1 
oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB der elektro- 
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magnetische Schnellantrieb (14) zwei nicht 
bestromte stabile Stellungen hat und das Riegel- 
element (1 0) damit auch aus der Entriegelungsstel- 
lung in die Verriegelungsstellung verstellt werden 
kann. 5 

4. Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem nach einem der 
Anspruche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daf3 
das Aktionsintervall dadurch gestartet wird, daB die 
Hand einer Bedienungsperson den Tu rail Ben griff w 
(6) betatigt. 

5. KraftfahrzeugschloB fur ein Kraftfahrzeug-SchlieB- 
system nach dem Oberbegriff von Anspruch 1, 
gekennzeichnet durch die Merkmale des kenn- 15 
zeichnenden Teils eines oder mehrerer der voran- 
stehenden Anspruche. 
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Fig. 2 
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